
































of New York Authority）がll921年に設立されたのを端緒として，今日
ニューヨーク市内には六つの政府会社が活動している。煩墳をかえりみず
その名称を紹介してみれば，それはニューヨーク港務庁のほか，三区連絡
橋梁隆道庁（TriboroughBridge and Tunnel Authority），ニュ｛ヨー
ク市交通庁（NewYork City T目白itAuthority），エューヨーク市住宅庁




















（註2〕 RobertC. Wood, 1400 Government, p. 121. 
（註3) くわしくは成田頼明「地方公共団体の公社ブー ムJジュりスト 226号
（昭和初年5月〕 pp.72ー73，および WallaceS. Sayre and Herbert 
Kaufman, Governing N削 YorkCity, pp. 324-25.を参照。
（註4) ニューヨーク大都市固については Sayreand Kaufman op. cit , p.
343. 



























































（註6) たとえば Wood,op. cit , pp. 123ー 144.なお， この書物の学問的意
味ならびに内容については，拙稿書評「日ハート.c.ワッド『1400

























































（註8) R町田ondVernon, M'1ropolis, 1985, p 日6.Table 19.より算出。
（註9) w田a,op. cit., p. 124.に提示されている数値より計算。
（註10〕 EdgarM. Hoover and Raymond Vernon, A叩 tomyof a i釦坤olis,
p 218. 
（註11〕 ibM,p. 217. Table 48. 
（註12) ibid op. cit , p 39. 
（註13) Wilfred Owen, Metropolitan T畑出向1tatio11P叩blems,p 3.今野
源八郎編「交通経済学」はこれを時速8マイノレと報じている（424頁）































（註14〕W凹d,op. cit , p.126. 
（註15) ibid 






























（註17〕 Sayre.and Kaufman, op. cit., p. 330, Table 42 
（註18) ibid, p. 339. 
（註19〕 Owen,op. cit., p. 140. 
（註m〕 Vernon,op. cit, p. 156. Table 19. 
（註21) Owen, op. cit , pp. 14か－41.
（註22〕 Wood,op. cit., p. 133. 





























（註23) Owen, op.口t.,p. 39. 
（註24) Wood, op. cit., p. 79. 
（註25) Vernon, op. cit , p 157. 
（註26〕 EdwardT. Chase，“The Trouble with the New York Port 































（註27) Owen, op. cit , p. 103. 
〈註28) ニューヨーク市東部のロングアイランド鉄道の同様の事情については
Owen, op cit., p. 102. 
（註29) Saり，reand Kaufman, op. cit., p. 327 























































































（註31) Chapter 154, Laws of New York, 1921; Chapter 151, Laws of 































（註33〕 Port of New Y町kAuthority, 1955 An出悶IEゆo,t,p 29. 
（註34〕 Owen,op. cit”p. 86. 





























（註36〕 ibid,p. 127. 
（註37) 港務庁由法律的地立に関する以下町記述は，特le断らない限り Sayre
and Kaufman, op. cit., pp. 33()-3S5. 



























































（註39) Sayre and Kaufman, op. cit., p. 329 
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水終端訳施設に対する資産税を除く（Owen,op. cit., p.204) 


























































（註43〕 Chase,op cit., p. 80. 
（註44) ibid 
（註45) Sayre and Kaufman, op. cit., p. 339. 
（註46) ibid, p. 336. 






















































































































（註49) Port of New York Authonty, Fiscal Report, 1955, p 15. 
（註50) Chase, op. cit , p・77





ネこの事実は銀行団が証言するところのもりである (Sayre and 
Kaufman, op. cit., p. 339）。ちなみに，港務庁が1955年の5月と11月
に二度にわたって発行した長期債券はそれぞれの額面の99.05パー セ
ンじ 98.66パー セントD価格で引受けられている (Port of New 





















（註51〕 Wood,op. cit., p. 129. 

























（註53) Wo吋， op.cit., p. 143. 
（註54) ibid. 
（註55) ibid. 
（註56〕 ibid,p 144. 










































































Role of the Port of New York Authority on Passenger 
Transportation within t~e New York 
Metropolitan Region 
By Yoichi Nakamura 
On examination of passenger tr田 sportatronin New York metropo・
litan region, the article try to give a partial answer to a question 
whether a system of the agencies concerned with public utilities 
involving public corporations could satisfy the need of a metropolit叩
region. In recent years passonger transr:ortat1on has revealej much 
malfunctioning congestion on road surfaces and fare increases四d
deteriorated services of rapid tr皿sits These stem not so much from 
changing transportation technology as from the growing compettt1on 
of automobtle tr田 sportationfaciltt1田 Thism白血 that the future of 
岡田engertransportョ.tondeP."nds on the programs the auto oriented 
agencies will undertake. The auther examined the character of the 
program-makmg of the Port of New York Authority as a case, which 
jg playmg a most decisive role among auto orientej agencies. Those 
findmgs町e(1) that encouraged by the d田ireof self-preservatron, Port 
Authonty would like to undertake such progr田nsthat give 1t some 
・economic g剖 nー inthis instance the construction and management of 
automobile transportation facilities.〔2) Fmancial 阻 dPersonnel 
autonomy from residents of the region and their representatives, ability 
to exercise polttical manoevering阻 dafiuent 町田urc白 make1t possible 
that the Authonty C田 undertakeits programs without consideratron 
to their influences on the over-all transportation. (3) Because of its 
capacity to undertake programs independently, Port Authonty will 
.extend automobile 仕組sportationfacilities with no simultaneous con-
s1deration of the consequences of them on other mode of 仕組sporta-
tion. So the malfunctioning of passenger transportation m the region 
will po阻 blybe gettmg W町田．
